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 » Veuillez consulter les panneaux, parler avec 

les membres de l’équipe de projet et faire des 

commentaires en posant des papillons adhésifs sur 

les panneaux et les plans et en répondant au sondage.

Corridor sud-est :
Raccordement du couloir vert Bishop 

Grandin à Saint-Boniface

Pont traversant la rivière Seine :
Établissement d’un emplacement pour un nouveau 

pont piétonnier et cyclable

Bienvenue 
Séance portes ouvertes sur les projets « À pied, à vélo »

Avez-vous un téléphone intelligent sur vous? Répondez au sondage en ligne pendant que 
vous consultez les panneaux. www.winnipeg.ca/projetspietonniersetcyclables



2Contexte 

 » La Ville de Winnipeg mène une étude visant à concevoir des 
aménagements piétonniers et cyclables qui permettront aux personnes 
de tous les âges et de tous les niveaux de se rendre du couloir vert 
Bishop Grandin jusqu’au quartier de Saint-Boniface à pied ou à vélo.

 » Ce projet développera les réseaux locaux de manière à raccorder les 
quartiers aux infrastructures cyclables existantes et prévues ainsi qu’au 
centre-ville.

 » L’étude servira de point de départ pour l’inclusion d’infrastructure 
cyclable dans les programmes de réfection des rues immédiats et 
ultérieurs.

 » En 2015, le Conseil municipal a approuvé les « Winnipeg Pedestrian 
and Cycling Strategies » (stratégies en matière d’infrastructure pour les 
piétons et les cyclistes), qui mettent au point un cadre stratégique sur 
20 ans pour le transport actif.

 » Le 18 mai 2016, le Conseil municipal a approuvé le « Pedestrian and 
Cycling Action Plan » (plan d’action pour les piétons et les cyclistes) de 

2016 qui autorise l’administration municipale à poursuivre cette étude.

 »  La Ville de Winnipeg mène une étude visant à trouver un emplacement 
préconisé pour un nouveau pont piétonnier et cyclable traversant la 
rivière Seine, entre les boulevards Provencher et Bishop Grandin.

 » Le fait de désigner un tel emplacement viendrait appuyer le concept 
d’un réseau de sentiers le long de la rivière Seine envisagé par la 
collectivité et améliorerait la connectivité au sein du quartier ainsi 
qu’avec le réseau piétonnier et cyclable plus étendu.

 » Cette étude est un premier pas, et une fois cet emplacement établi, 
d’autres travaux d’ingénierie seront nécessaires afin d’élaborer la 
conception du projet ainsi qu’un devis des coûts qui y seront associés. 
Par la suite, le projet sera soumis à l’approbation du Conseil municipal 
dans le cadre du processus budgétaire.

 » Le 30 septembre 2015, le Conseil municipal a approuvé la proposition 
selon laquelle il faut continuer de reconnaître et de répondre au besoin 
en ponts piétonniers et cyclables permettant de traverser la rivière 
Seine.
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Raccordement du couloir vert Bishop Grandin à Saint-Boniface

Corridor sud-est



5Calendrier

Début de 
l’étude

DÉCEMBRE 2016

Recueillir les 
commentaires 

de la population

JANVIER -
 FÉVRIER 2017

Recueillir les 
commentaires 
sur les options 
de conception

MARS -
 AVRIL 2017

Élaborer les 
options de 
conception

Analyser les 
renseignements 

sur les 
conditions 
existantes

FÉVRIER 2017
DÉCEMBRE 2016 - 

JANVIER 2017

Évaluer les 
options et 
choisir la 

conception 
préconisée

AVRIL 2017

Remettre un 
rapport

MAI 2017

PARTICIPATION PUBLIQUE

PROCESSUS TECHNIQUE

Rendre 
publique la 
conception 
préconisée

MAI 2017

Travaux prévus 
de l’av. Vivian à 

l’av. Regal

ÉTÉ 2017

NOUS 
SOMMES 

ICI



6Résultats : sondage
Un sondage en ligne a été mené du 31 janvier au 20 février 2017 en vue de recueillir de l’information sur les préférences du public en 
matière d’aménagements cyclables et piétonniers.

Veuillez ajouter vos commentaires en posant les papillons adhésifs fournis sur le plan.

Answer 
Options Priorité 1 Priorité 2 Priorité 3 Rating Average

Response 
Count

Sécurité des cyclistes 72 45 15 0.00 132 
des bandes 35 45 38 0.00 118  
entretien 5 25 38 0.00 68
é pour tous 28 14 16 0.00 58  
piétons 10 16 17 0.00 43 
aux 16 7 7 0.00 30  
circulation 8 10 12 0.00 30  
service 2 3 10 0.00 15
ent et 2 4 3 0.00 9
ent pour les 0 0 3 0.00 3

179
33

Number Response Date
Other (please 
specify)

Categories

1 Feb 19, 2017 4:01 PM Protection from vehicles when cycling
2 Feb 18, 2017 8:51 PM Vehicle speeds are too fast 
3 Feb 8, 2017 7:44 PM Avoid building bike routes or pedestrian paths close to residents backyards 
4 Feb 8, 2017 12:52 AM Don't want it
5 Feb 8, 2017 12:49 AM Dont want it
6 Feb 7, 2017 12:20 AM opportunity for safe winter cycling
7 Feb 6, 2017 7:55 PM I find this difficult to answer, as the context for each of these roads is quite different. Same goes for the next question t
8 Feb 3, 2017 4:23 PM This Des Meuons and Youville streets also require connectivity to Niakwa, Southdale, Royalwood, Island lakes directi
9 Feb 3, 2017 12:32 AM Priority 1) Safe, convenient and equitable crossings of major roads such as Fermor, Marion, Goulet and Provencher

 
(please 9 9

What are your top three priorities for Des Meurons Street and the surrounding area including Enfield Crescent, St. Jean Baptiste Street, and 
Youville Street?

Southeast Corridor Study and Design

skipped question
answered question
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Quelles sont vos trois principales priorités en ce qui 
concerne la rue Des Meurons et le secteur environnant, 
y compris le croissant Enfield, la rue St. Jean Baptiste et 

la rue Youville? 

Priorité 3

Priorité 2

Priorité 1

Priorité 1 Priorité 2 Priorité 3 Rating Average
Response 

Count

es cyclistes 73 40 20 0.00 133
ité des bandes cyclables 40 51 26 0.00 117
bandes cyclables 7 24 40 0.00 71
us les utilisateurs 26 12 20 0.00 58

14 18 14 0.00 46
odités 11 10 16 0.00 37

des véhicules 10 7 6 0.00 23
utobus 2 3 8 0.00 13  

0 5 5 0.00 10
es vélos 0 1 2 0.00 3

183
29

Response Date
Other (please 
specify)

Categories

1 Feb 17, 2017 6:54 PM Disruption to local residents
2 Feb 16, 2017 1:30 AM Maintaining the privacy and low noise level currently experienced by residents along the route. 
3 Feb 8, 2017 7:44 PM Avoid building bike and pedestrian paths too close to residents homes 
4 Feb 8, 2017 12:52 AM Don't want it
5 Feb 8, 2017 12:49 AM None
6 Feb 7, 2017 12:20 AM Opportunity for safe winter cycling
7 Feb 3, 2017 4:23 PM This really only supports this particular micro area - what about all other south east Winnipeg subdivisions like Royalwood, Island la                      
8 Feb 2, 2017 3:26 PM Do not open out onto Fermor!  Currently quiet and safe street for kids, won't be any more if made a through street

y) 0 8
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Quelles sont vos trois principales priorités en ce qui concerne le chemin St. George? 

Priorité 3

Priorité 2

Priorité 1

7 

Priority # 1 Priority #2 Priority #3 Rating 
Average

Response 
Count

26 12 20 0.00 58
11 10 16 0.00 37
0 5 5 0.00 10

10 7 6 0.00 23
73 40 20 0.00 133
14 18 14 0.00 46
40 51 26 0.00 117
7 24 40 0.00 71
0 1 2 0.00 3
2 3 8 0.00 13

8
183

29

Number Response Date
Other (please 
specify) Categories

1 Feb 17, 2017 6:54 PM Disruption to local residents
2 Feb 16, 2017 1:30 AM Maintaining the privacy and low noise level currently experienced by residents along the rou
3 Feb 8, 2017 7:44 PM Avoid building bike and pedestrian paths too close to residents homes 
4 Feb 8, 2017 12:52 AM Don't want it
5 Feb 8, 2017 12:49 AM None
6 Feb 7, 2017 12:20 AM Opportunity for safe winter cycling
7 Feb 3, 2017 4:23 PM This really only supports this particular micro area - what about all other south east Winnipeg
8 Feb 2, 2017 3:26 PM Do not open out onto Fermor!  Currently quiet and safe street for kids, won't be any more if m

Southeast Corridor Study and Design

Vehicle parking and loading

Condition/maintenance of bike lanes

skipped question

Answer Options

Safe environment when cycling

Access to transit services

Connections to amenities

Connectivity of bike lanes

answered question

What are your top three priorities for St. George Road?

Vehicular traffic flow

Bike parking

Accessibility for all users

Comfort as a pedestrian

Other (please specify)
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What are your top three priorities for St. George Road? 

Priority #3

Priority #2

Priority # 1

Quelles sont vos trois principales priorités en ce qui concerne la rue Des Meurons et 
le secteur environnant, y compris le croissant Enfield, la rue St. Jean Baptiste et la rue 
Youville?

Quelles sont vos trois principales priorités en ce qui concerne 
le chemin St. George?

N
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Priorités

N
om
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PrioritésNombre total de réponses à la question = 183

Nombre total de réponses à la question = 179

Response Date
Other (please 
specify)

Categories

1 Feb 17, 2017 6:54 PM Disruption to local residents
2 Feb 16, 2017 1:30 AM Maintaining the privacy and low noise level currently experienced by residents along the route. 
3 Feb 8, 2017 7:44 PM Avoid building bike and pedestrian paths too close to residents homes 
4 Feb 8, 2017 12:52 AM Don't want it
5 Feb 8, 2017 12:49 AM None
6 Feb 7, 2017 12:20 AM Opportunity for safe winter cycling
7 Feb 3, 2017 4:23 PM This really only supports this particular micro area - what about all other south east Winnipeg subdivisions like Royalwood, Island la   
8 Feb 2, 2017 3:26 PM Do not open out onto Fermor!  Currently quiet and safe street for kids, won't be any more if made a through street
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Priorité 3

Priorité 2

Priorité 1

7 

Number Response Date
Other (please 
specify)

Categories

1 Feb 17, 2017 6:54 PM Disruption to local residents
2 Feb 16, 2017 1:30 AM Maintaining the privacy and low noise level currently experien
3 Feb 8, 2017 7:44 PM Avoid building bike and pedestrian paths too close to resident
4 Feb 8, 2017 12:52 AM Don't want it
5 Feb 8, 2017 12:49 AM None
6 Feb 7, 2017 12:20 AM Opportunity for safe winter cycling
7 Feb 3, 2017 4:23 PM This really only supports this particular micro area - what abou
8 Feb 2, 2017 3:26 PM Do not open out onto Fermor!  Currently quiet and safe street 

Other (please specify)
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7Résultats : sondage
 » Les résultats du sondage indiquent la mesure dans laquelle le public est favorable à chacun des types d’infrastructures cyclables 

pouvant être aménagés le long du corridor. (Les options ont été classées en fonction du soutien obtenu, de la plus soutenue à la 
moins soutenue.)

Pistes cyclables 
protégées

Rue cyclable Piste cyclable avec zone 
tampon

Bande cyclable

Option la plus soutenue Option la moins soutenue

Dans quelle mesure êtes-vous favorable aux différents 
types d’infrastructures qui pourraient être aménagés le 
long du corridor?

Answer 
Options

Très favorable Plutôt favorable
Ni favorable ni 

défavorable
Plutôt 

défavorable Très défavorab Rating Average
Response 

Count

Piste cyclable protégée 130 25 15 3 9 0.00 182  
cyclable 109 39 22 6 6 0.00 182 
cyclable 73 75 17 7 9 0.00 181 
cyclable 48 54 30 23 26 0.00 181

183
29

How much do you support the different types of infrastructure that may be used along the corridor? (See below for examples)

skipped question

Southeast Corridor Study and Design

answered question
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Dans quelle mesure êtes-vous favorable aux différents types d’infrastructures qui pourraient être 
aménagés le long du corridor?
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Types d’aménagements cyclables

Veuillez ajouter vos commentaires en posant les papillons adhésifs fournis sur le plan.

Answer 
Options

Très favorable Plutôt favorable
Ni favorable ni 

défavorable
Plutôt 

défavorable Très défavorab Rating Average

Piste cyclable protégée 130 25 15 3 9 0.00  
cyclable 109 39 22 6 6 0.00 
cyclable 73 75 17 7 9 0.00 
cyclable 48 54 30 23 26 0.00

How much do you support the different types of infrastructure that may be used along the corridor? (See below for examples)

skipped question

Southeast Corridor Study and Design

answered question
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Types d’aménagements cyclables 

Dans quelle mesure êtes-vous favorable aux différents types d’infrastructures qui pourra
aménagés le long du corridor? 

Très défavorable

Plutôt défavorable

Ni favorable ni défavorable

Plutôt favorable

Très favorable



8Résultats : outil cartographique (section sud)
N

rue Des Meurons

ch. St. Anne’s

ch. St. George

av. W
orthington

ch. St. Mary’s

av. Ferm
or

boul. Bishop G
randin

av. Béliveau

av. Sadler

rue Eric

bo
ul

. B
ea

ve
rh

ill

cr
oi

s.
 W

ill
ow

la
ke

av. Frederick

av. N
iakw

a

Des enfants 
et des familles 

empruntent 
le chemin               

St. George pour 
se rendre à 

l’école.

Une piste polyvalente hors rue existante 
à l’ouest de l’avenue Fermor constitue un 

bon lien au quartier d’Osborne.

Le chemin        
St. George est 
très achalandé 
et la circulation 

est rapide.

Il n’y a aucun 
aménagement 
cyclable ici. Le 

trottoir pourrait 
être transformé en 
piste polyvalente.

Le chemin St. George 
n’est pas une rue de 

transit. Ce serait bien 
si on pouvait accéder 

directement au couloir 
vert Bishop Grandin.

Les panneaux d’arrêt sur le 
chemin St. George représentent 

un obstacle au transport 
actif efficace. On devrait les 
remplacer par des dos d’âne.

Le raccord de la rue Eric est situé 
trop à l’ouest pour les cyclistes 

dont le point de départ ou la 
destination est Royalwood ou le 

Bois-des-Esprits.

Zone à l’étude

Rivière Seine

À améliorer

Obstacle au cyclisme

Obstacle à la marche

Endroit où j’aime me rendre à pied ou à vélo

À maintenir

Endroit suggéré pour un pont piétonnier et 
cyclable

LÉGENDE



9Résultats : outil cartographique (section nord)
N

rue Archibald

av. Ferm
or

av. Regal

av. Blenheim

rue Eugénie

rue G
oulet

boul. Provencher

rue M
arion

rue G
uilbault

rue K
avanagh

av. Carrière

rue Des Meurons

Youville St.

rue St. Jean Baptiste
av. Traverse

av. Braemar

rue Trem
blay

ch. St. G
eorge

rue Evans

av. V
ivian

Réduire la limite de vitesse à 30 km/h sur 
le chemin Egerton et la rue Youville pourrait 

encourager les cyclistes à emprunter 
ce parcours plutôt que celui de la rue                  

Des Meurons.

La densité de la circulation 
rend la traversée de la 
rue Des Meurons par 

les cyclistes difficile et 
dangereuse.

Il est difficile pour 
les cyclistes et les 

piétons de traverser le 
boulevard Provencher.

La section sud de la rue         
Des Meurons est en mauvais 

état. Par conséquent, il est 
désagréable d’y rouler à vélo.

Les véhicules stationnés 
empêchent les automobilistes 

de voir les cyclistes lorsque 
ces premiers effectuent un 

virage pour s’engager sur la rue 
Youville.

La rue Eugénie constitue 
un bon corridor cyclable, 
du fait qu’elle raccorde 

la rue Des Meurons et la 
promenade Lyndale.

Souvent, les cyclistes doublent 
les véhicules aux arrêts 

toutes directions de la rue                 
Des Meurons.

Le chemin Egerton est 
un parcours cyclable 
agréable, mais n’est 
pas très commode 

pour les navetteurs.

Cette piste est très 
fréquentée et elle est 
utilisée par plusieurs 

différents types 
d’usagers, ce qui peut 
mener à des conflits.

Les cyclistes ont 
besoin d’une façon 

plus sûre de traverser 
à l’angle des rues 
Marion et Goulet.

Puisqu’il s’agit d’un itinéraire poids lourd 
à quatre voies, je ne me sens pas à l’aise 
de rouler à vélo sur la rue Des Meurons.

La circulation 
piétonnière est 
dense sur la rue 

Youville.

Il n’y a pas de trottoir 
le long de la rue 

Youville, de la rue Haig 
jusqu’à la rue Carrière.

La piste en pierre à 
chaux broyée pose 
problème pour les 
personnes âgées à 
cause de sa surface 

inégale.

Le lien au sentier 
hors rue en gravier 

pourrait être 
amélioré.

ch. St. A
nne’s

Les navetteurs empruntent la rue                 
Des Meurons afin de contourner les chemins 

St. Mary’s et St. Anne’s à l’heure de pointe.

Zone à l’étude

Rivière Seine

À améliorer

Obstacle au cyclisme

Obstacle à la marche

Endroit où j’aime me rendre à pied ou à vélo

À maintenir

Endroit suggéré pour un pont piétonnier et 
cyclable

LÉGENDE



10Définitions

Les pistes cyclables protégées sont séparées des voies automobiles par des 
barrières physiques, telles qu’une bordure en béton, des jardinières, etc., mais font partie 
de l’emprise publique. Ce sont des aménagements hybrides qui donnent le sentiment de 
sécurité qu’offrent les pistes en site propre, tout en se servant des mêmes infrastructures 
que les bandes cyclables traditionnelles. Celles-ci peuvent même être séparées des voies 
de circulation par une bande de stationnement. Exemple : l’avenue Assiniboine

Les pistes hors rue sont physiquement isolées de la circulation automobile. Ces 
installations sont suffisamment larges et sont conçues pour les piétons et les cyclistes. 
Ces pistes peuvent être revêtues de béton, d’asphalte, de farine de pierre, de pierre à 
chaux fine ou de gravier criblé. Exemple : l’avenue Assiniboine

R
U

E 
C

Y
C

LA
BL

E

PI
ST

E 
C

Y
C

LA
BL

E 
PR

O
T

ÉG
ÉE

PI
ST

E 
H

O
R

S 
R

U
E  Placed 1.0m from curb

ROUTE

0.75 - 1.0 m

Travel Lane Blvd

Varies4.0 - 4.5 m

ROUTE

Minimum width: 1.2 m (shoulder); 0.5 m 

For partially paved shoulders, the gravel 
portion should not be less than 0.5 m wide. 
If the gravel portion is less than 0.5 m wide 
then the entire shoulder should be paved.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide for the 
Design and Application of Bikeway 
Pavement Markings

AASHTO Guide for the Development of 
Bicycle Facilities

In constrained corridor, see Option 5.

Shoulder bikeways are appropriate 
bicycle facilities on rural roads with a 
large shoulder and where there is no 
curb and gutter.

facilities more accessible for less 
experienced and new riders.

The preferred minimum width is 2.0 m 

Increase width based on speed and 
vehicle composition:
o 2.5m wide shoulder (1.5m bicycle 

posted speed > 80km/h and 9000 AADT

Travel Lane

Bicycle
Operating
SpaceBuffer

Granular
Shoulder

3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m1.5 m - 
2.0+ m

0.5 m - 
1.0 m

0.5 m

Minimum width: 1.5 m

For partially paved shoulders, the gravel 
portion should not be less than 0.5 m 
wide. If the gravel portion is less than 0.5 
m wide then the entire shoulder should 
be paved.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide for the 
Design and Application of Bikeway 
Pavement Markings

AASHTO Guide for the Development of 
Bicycle Facilities

If available width is less than 50% of the 
desirable bicycle lane width AASHTO 
allows striping the shoulder in lieu of 
bike lanes.

Shoulder bikeways are appropriate 
bicycle facilities on rural roads with a 
large shoulder and where there is no 
curb and gutter.

Facilities are typically used by 
experienced commuters rather than 
inexperienced riders.

The preferred minimum width is 1.5 m 
wide.

Increase width based on speed and 
vehicle composition:
See option 6 if posted speed > 80 km/h 
at 3000 AADT

Travel Lane Paved Shoulder
Granular
Shoulder

3.0 - 3.75 m 1.2 - 1.5 m 0.5 m

ROUTE
ROUTE

Travel lane widths (TAC 
Standards):
Where travel lane less than 4.0 m 
and the posted speed limit is 50 
km/h or less, the stencils should 
be placed in the centre of the 

bicycle and vehicle operations.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide 
for the Design and Application 
of Bikeway Pavement 
Markings

AASHTO Guide for the 
Development of Bicycle 
Facilities

Encourage bicyclists to ride an 
appropriate distance away 
from the “door zone” on streets 
with parking.

These markings are often used 
on streets where dedicated 
bicycle lanes are desirable but 
are not possible due to 
physical or other constraints.

Travel lane widths (TAC 
Standards):
o Minor arterial: 3.5 m
o Collector (residential): 3.0 m
o Collector (industrial/
    commercial): 3.7 m.

Travel lane widths (TAC 
Standards):
o Minor arterial: 3.7 m.
o Collector (residential): 3.7 m.
o Collector (industrial/
    commercial): 3.7 m.

Should not be placed on 
roadways with a speed limit 

applications.

“Shared Use Lane Single File” 
sign may be used in 
conjunction with Bike Route 
Sign when the travel lane is 
less than 4.0 m.

Markings should be placed 1.0 
m from face of curb (or 
shoulder edge) on streets 
without on-street parking.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide for 
the Design and Application of 
Bikeway Pavement Markings

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

AASHTO Guide for the 
Development of Bicycle Facilities

Markings can be as little as 
0.75 m from the curb on 
streets without on-street 
parking.

“Share the Road” signs can be 
added to increase driver 
awareness.

These markings are often used 
on streets where dedicated 
bicycle lanes are desirable but 
are not possible due to 
physical or other constraints.

Should not be placed on 
roadways with a speed limit 
over 60 km/h for side-by-side 
applications.

“Share The Road” signs should 
be provided.

Recommended width

1.2 m acceptable whe
width is limited; not s
for roads with high A
commercial vehicles.

OTM Book 18: Bicycle

TAC Geometric Desig
for the Design and Ap
of Bikeway Pavement
Markings

NACTO Urban Bikewa
Guide

Most appropriate on 
arterial and collector

and speeds warrant u
separation.

Increase width based
and vehicle composit
consider options 8-10
o Over 6000 AADT, or

o Speeds > 100 km/h

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide 
for Canadian Roads Chapter 3: 
Bicycles; Section 3.4.3.1. 
Widths are discussed in 
section 3.4.6.2.

Alert motorists to the 
presence of cyclists.

Travel lane minimum width: 
3.0 m for low volume streets 
(less than 3,000 ADT) with 

“Share the Road” signs are 
recommended

Travel lane widths:

o 4.0 m
o greater than 3,000 ADT/lane
o less than 60km/h
o 6-12% trucks

Travel lane widths:

o 4.5 m
o less than 3,000 ADT/lane
o less than 60km/h
o less than 6% trucks

OTM Book 18: Bicycle Facilities

TAC Geometric Design Guide 
for Canadian Roads Chapter 3: 
Bicycles; Section 3.4.3.1. Widths 
are discussed in section 3.4.6.2.

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

4.0 - 4.5 m wide lanes

wide to allow motor vehicles 
to pass cyclists without 
encroaching on an adjacent 
travel lane.

Travel Lane

3.0 - 4.0 m

Travel Lane

3.0 - 4.0 m

Travel Lane Travel Lane

4.0 - 4.5 m

Blvd

Varies

1.
1.8

incl
0.3 m

M inim um Design Specifications

Preferred Design Specifications

Typical Criteria

References

In Constrained Corridors

ROUTE ROUTE

Narrow Travel 
Lane: SLM

Signed Bike 
Route

W ide Travelled 
Lane: Signed

W ide Travelled 
Lane: SLM

1

Conventio
Bicycle La

72 3 4

with Wide Travelled 
Lane

Paved Shoulder

6

Buffered Paved
Shoulder

5

Paved
Shoulder

Varies

Bl
vd

Varies 3.0 - 4.0 m

Travel
Lane Roadside Ditch

3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m

P

Typically Rolled Curb 
Separation - may include 
optional flex delineators

Barrier curb
separation

OTM Book 18: Bicycle Facilities

CROW Design Manual for Bicycle 

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

Velo Quebec. (2003). Technical 
Handbook of Bikeway Design.

3.0 m minimum width to allow for 
passing

Striped centre line to separate 

Parking should be banned on the 
side of the street with the cycle 
track to ensure adequate site 
distances for motorists crossing 
the path.

Desirable when there are more 
destinations on one side of a 
street or if the cycle track will 
connect to a shared-use path or 
bicycle facility on one side of the 
street.

4.0 m width

Innovative bicycle-friendly design 
needed at intersections to reduce 

motorists and cyclists.

Pavement markings should 
indicate direction 

OTM Book 18: Bicycle Facilities

FHWA. Designing Sidewalks and 
Trails for Access.

AASHTO Guide for the 
Development of Bicycle Facilities

3.0 m is the minimum desired 
standard in most situations.

Should be separated from the 

physical barrier

3.0 m is the minimum allowed 
for a two-way shared-use facility 
and is only recommended for 

Ideal for families and 
recreational users.

Suggested when on-road 
improvements are not feasible 
along roadways, and when 
ample ROW is available.

4.0 m or greater - recommended 
for heavy use situations with 
high concentrations of multiple 
users.

3.0 m is the minimum desired standard in most 
situations.

3.0 m is the minimum allowed for a two-way 
shared-use facility and is only recommended for low 

Ideal for families and recreational users.

Suggested when on-road improvements are not 
feasible along roadways, and when ample ROW is 
available.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

FHWA. Designing Sidewalks 
and Trails for Access.

AASHTO Guide for the 
Development of Bicycle 
Facilities

3.0 m is the minimum desired 
standard in most situations.

Should be separated from the 

a physical barrier

3.0 m is the minimum allowed 
for a two-way shared-use 
facility and is only 

situations.

Recommended for areas with 
high volumes of pedestrian 

4.0 m or greater - 
recommended for heavy use 
situations with high 
concentrations of users.

s acceptable 
ere there is no 

1.2 m bike lane is acceptable 
(in corridors where there is no 
gutter).

1.5 m bike lane is acceptable.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

CROW Design Manual for 

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

1.5 m minimum width

width

Use along roadways with high 
motor vehicle volumes and/or 
speeds (>50 km/h).

Best on streets with parking 
lanes with a high occupancy 
rate

varies:
o 80 cm (London and Brussels)
o 50-75 cm (CROW Guide)
o 183 cm (Portland, OR)

OTM Book 18: Bicycle Facilities

CROW Design Manual for 

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

Velo Quebec. (2003). Technical 
Handbook of Bikeway Design.

1.5 m minimum width 

Change in level clearly 

between bicyclists and 
pedestrians.

Use along roadways with high 
motor vehicle volumes and/or 
speeds (>50 km/h).

Where cyclists may enter/leave 
, or where motorists cross at a 
driveway, the curb should be 
rolled with a small 45 degree 
ramp

2.0 m width

Innovative bicycle-friendly 
design needed at intersections 

turning motorists and cyclists.

OTM Book 18: Bicycle Facilities

London Cycling Design 
Standards

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

Velo Quebec. (2003). Technical 
Handbook of Bikeway Design.

1.8 m minimum width to allow 
for passing

Shy distance of 5.0 cm 
suggested between cycle track 
and sidewalk

Change in level and planted 

bicyclists and vehicles.

Use along roadways with high 
motor vehicle volumes and/or 
speeds

Where cyclists may enter/leave 
, or where motorists cross at a 
driveway, the curb should be 
mountable with a small 45 
degree ramp

2.0 m width

Innovative bicycle-friendly 
design needed at intersections 

turning motorists and cyclists.

cycle Facilities

OR. (2010). 
an for 2030 
Best Practices.

keway Design 

width

ease the 
he bicycle 
vel lane or 

ere bike lanes 
reets with 

0 km/h).

OTM Book 18: Bicycle Facilities

City of Portland, OR. (2010). 
Bicycle Master Plan for 2030 
Bikeway Design Best Practices.

NACTO Urban Bikeway Design 
Guide

1.5 m minimum width

width

n and Brussels)
W Guide)
nd, OR)

varies:
o 80 cm (London and Brussels)
o 50-75 cm (CROW Guide)
o 183 cm (Portland, OR)

Designed to increase the 
space between the bicycle 
lanes and the travel lane or 
parked cars.

Appropriate where bike lanes 
are located on streets with 
high speeds (>50 km/h).

P
Parking LaneTravel Lane Travel Lane

1.5 - 
1.8 m

-
 

0.5 -
1.2 m 

0.8 -
1.2 m 

1.5 - 
2.0 m 1.5 - 1.8 m 1.5 - 2.0 m Shared Use PathBlvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies Varies

3.0 - 4.0 m
Travel
Lane

Curb &
Blvd Blvd

Variesincludes
0.3 m gutter

includes
0.3 m gutter

includes
0.3 m gutter

M inim um Design Specifications

Preferred Design Specifications

Typical Criteria

References

In Constrained Corridors

Varies 1.5 m

Off-Road
Multi-Use Trail

17

Trail

Bl
vd

Blvd 3.0 - 4.0 m

OTM Book 18: Bicycle Facilities

3.0 m is the minimum desired 
standard for bi-directional travel.

Should be separated from the 

physical barrier

Typically incorporated into 
parkland and valley land. Cyclists 
may choose to remain in the 
roadway.

Ideal for families and recreational 
users.

Suggested when on-road 
improvements are not feasible 
along roadways, and when ample 
ROW is available.

4.0 m or greater- recommended 
for heavy use situations with high 
concentrations of multiple users.

 Bicycle 
ne

Buffered Bicycle 
Lane with Flex
Delineators

Buffered Bicycle 
Lane with
parking

Cycle Track:
raised and

curb separated

9 10 12

Two W ay
Cycle Track

11

Shared Use
AT Path

1413 15

Two W ay 
In-Boulevard AT Path

16

One W ay AT 
Path with
sidewalk

Two W ay AT
Path with
sidewalk

Clear
ZoneShared Use Path

3.0 - 4.0 m

Curb &
Blvd

Travel
Lane

Varies

Blvd

Varies

3.0 - 4.0 m
Curb &
Blvd

Travel
Lane

Varies

Blvd

Varies3.0 - 3.75 m

Travel Lane 1.8 - 2.0 mBlvd

Varies

Blvd

Varies

 Placed 1.0m from curb

ROUTE

0.75 - 1.0 m

Travel Lane Blvd

Varies4.0 - 4.5 m

ROUTE

Minimum width: 1.2 m (shoulder); 0.5 m 

For partially paved shoulders, the gravel 
portion should not be less than 0.5 m wide. 
If the gravel portion is less than 0.5 m wide 
then the entire shoulder should be paved.

The preferred minimum width is 2.0 m 

Travel Lane

Bicycle
Operating
SpaceBuffer

Granular
Shoulder

3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m 3.0 - 3.75 m1.5 m - 
2.0+ m

0.5 m - 
1.0 m

0.5 m

Minimum width: 1.5 m

For partially paved shoulders, the gravel 
portion should not be less than 0.5 m 
wide. If the gravel portion is less than 0.5 
m wide then the entire shoulder should 
be paved.

The preferred minimum width is 1.5 m 

Travel Lane Paved Shoulder
Granular
Shoulder

3.0 - 3.75 m 1.2 - 1.5 m 0.5 m

more separation most separation

ROUTE

P

Typically Rolled Curb 
Separation - may include 
optional flex delineators

Barrier curb
separation

vel lane widths (TAC 
ndards):
ere travel lane less than 4.0 m 

d the posted speed limit is 50 
/h or less, the stencils should 
placed in the centre of the 

ycle and vehicle operations.

ould not be placed on 

Markings should be placed 1.0 
m from face of curb (or 
shoulder edge) on streets 
without on-street parking.

Should not be placed on 

3.0 m minimum width to allow for 
passing

Striped centre line to separate 

4.0 m width

Recommended width: 1.5 m

Increase width based on speed 

1.5 m minimum width

width

1.5 m minimum width 

2.0 m width

1.5 m minimum width

width

1.5 m minimum width

width

Travel lane widths:

o 4.0 m
o greater than 3,000 ADT/lane
o less than 60km/h
o 6-12% trucks

Travel lane widths:

P
Parking LaneTravel Lane

3.0 - 4.0 m

Travel Lane Travel Lane Travel Lane Travel Lane Travel Lane
1.5 - 
1.8 m

0.5 -
1.2 m 

0.5 -
1.2 m 

0.8 -
1.2 m 

1.5 - 
2.0 m 1.5 - 1.8 m 1.5 - 2.0 m

4.0 - 4.5 m

Blvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies

Blvd

Varies Varies

3.0 - 4.0 m
Travel
Lane

Curb &
Blvd Blvd

Varies

1.5 - 
1.8 m

includes
0.3 m gutter

includes
0.3 m gutter

includes
0.3 m gutter

includes
0.3 m gutter

Cycling Facility Types Matrix

ROUTE ROUTE

Narrow Travel 
Lane: SLM

W ide Travelled 
Lane: Signed

W ide Travelled 
Lane: SLM

Conventional
Bicycle Lane

Buffered Bicycle 
Lane

Buffered Bicycle 
Lane with Flex
Delineators

Buffered Bicycle 
Lane with
parking

Cycle Track:
raised and

curb separated

7 8 9 10 12

Two W ay
Cycle Track

112 3 4

adway/ 
e Route

Shared Roadway/ 
Signed Bike Route 
with Wide Travelled 

Lane

Signed Bike 
Route with 

Paved Shoulder

Bicycle
Lane

Raised
Cycle Track

Separated Bicycle Lane

ON-ROAD
BICYCLE FACILITIES

6

Buffered Paved
Shoulder

5

Paved
Shoulder

3

Les rues cyclables sont des parcours dans la rue où la circulation est faible et la 
vitesse de conduite est basse. Ces aménagements peuvent comporter une variété de 
mesures permettant de ralentir la circulation et d’améliorer la sécurité des cyclistes, 
des piétons et des automobilistes. Une rue cyclable peut comporter des panneaux de 
signalisation et des marques sur la chaussée, ainsi que des mesures de modération de 
la circulation variées. Exemple : la rue Nassau

Mesures de modération de la circulation possibles :
 » Les barrières de déviation sont des obstacles physiques qui bloquent une 

ou plusieurs voies aux intersections afin de forcer la circulation à tourner à 
gauche ou à droite, ou d’empêcher les véhicules d’entrer dans une rue ou 
d’en sortir. Les barrières ne gênent pas la circulation piétonnière ou cycliste 
et servent à réduire le débit de la circulation.

 » Situés au milieu des intersections, les ronds-points sont des îlots surélevés 
autour desquels les véhicules doivent tourner dans le sens inverse des 
aiguilles d’une montre. Les ronds-points sont un moyen efficace de réduire 
la vitesse de la circulation et permettent aux piétons et aux cyclistes d’être 
plus en sécurité.

 » Les ralentisseurs sont des emplacements où la chaussée a été élevée et 
sont un moyen efficace de réduire la vitesse de la circulation, ce qui permet 
aux piétons et aux cyclistes d’être plus en sécurité. Ils sont conçus pour 
ne pas trop gêner le passage des véhicules d’urgence, des autobus et des 
cyclistes.

 » Les passages piétonniers et les intersections surélevés sont des portions 
de chaussée qui atteignent la hauteur du trottoir et permettent de réduire 
la vitesse des véhicules, de rendre les piétons plus visibles et de minimiser 
les incidents entre les piétons et les automobilistes. Ils sont conçus pour 
ne pas trop gêner le passage des véhicules d’urgence, des autobus et des 
cyclistes.
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OPTION 1 : 
Rue cyclable longeant la rue St. Jean Baptiste, le croissant Enfield,        

la rue Eugénie et la rue Youville

Exemples de revêtements de rue cyclable

 » Une rue cyclable convient à une circulation faible et aux différentes attractions du quartier sur la rue visée. Des 
ralentisseurs, des panneaux et des marques sur la chaussée seront ajoutés à la rue St. Jean Baptiste pour réduire le 
débit de la circulation, modérer la vitesse et améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes.

 » Aménagement d’une intersection et de passages piétons surélevés, et ajout de trottoirs là où ils manquent

 » Stationnement maintenu sur un côté

 » Il faudra s’occuper de la question du franchissement des intersections sans feux avec les rues Goulet et Marion.

 » Connexion directe avec le Collège Louis-Riel, les écoles Provencher et Henri-Bergeron et les biens résidentiels

 » Coût comparatif : $$ (entre 200 000 $ et 500 000 $)

 » Application sur le court terme

LÉGENDE

École

Centre communautaire

Arrêt d’autobus

Passage piétonnier

Intersection réglementée

Zone à l’étude

Rivière Seine 

Installations existantes

Piste hors rue

Rue cyclable

Sentier à l’extérieur du réseau

Ja

Rue Des Meurons

 » Au nord de la rue Horace – deux voies plus 
deux voies dédiées au stationnement, terre-
pleins étroits et poteaux d’Hydro des deux 
côtés

 » Au sud de la rue Horace – deux voies de 
roulement et stationnement autorisé sur 
un côté, terre-pleins plus larges, poteaux 
d’Hydro, arbres et lampadaires

 » Débit de circulation élevé     
(plus de 10 000 véhicules par jour) entre le 
boul. Provencher et la rue Marion

 » Arrêts d’autobus entre le boul. Provencher et 
la rue Dubuc

 » Deux voies de roulement et stationnement 
autorisé sur un côté, terre-pleins larges, 
poteaux d’Hydro, arbres et lampadaires

 » Débit de circulation faible (moins    
de 3 000 véhicules par jour) sur la rue   
St. Jean Baptiste et le crois. Enfield

 » Arrêts d’autobus sur le crois. Enfield, entre la 
rue Goulet le boul. Dollard

Rue St. Jean Baptiste, croissant Enfield, rue EugénieConditions 
actuelles

Représentation 
cartographique 
de la section

 » Les pistes cyclables protégées seront séparées 
physiquement des voies de circulation pour 
la sécurité des cyclistes, à partir de la rue Des 
Meurons, qui est très fréquentée. Certaines 
intersections réglementées le long du corridor 
seront programmées pour accommoder le 
passage des cyclistes.

 » Bandes cyclables d’1,8 m de large avec bordure 
tampon surélevée de 0,5 m de large

 » Rue élargie des deux côtés et passant entre les 
poteaux d’Hydro, les arbres et les lampadaires

 » Au nord de la rue Horace – largeur de voies 
réduite et suppression du stationnement dans 
une des voies

 » Au sud de la rue Horace – stationnement limité à 
un côté

OPTION 2 : 
Piste cyclable protégée sur la rue Des Meurons 
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VOIE VOIE STATIONNEMENT

DES MEURONS STREET
PROVENCHER - HORACE (LOOKING NORTH)

STRUCTURES
EXISTANTES

PISTES CYCLABLES
PROTÉGÉES

EN DIRECTION NORD

 » Les personnes utilisant le service d’autobus 
traverseront la piste cyclable au niveau des 
arrêts d’autobus.

 » Connexion directe à la Marion School, aux 
commerces et aux biens résidentiels

 » Feux de signalisation aux intersections avec les 
rues Goulet et Marion

 » Véhicules ralentis par le passage des cyclistes 
aux feux de signalisation sur le boul. Provencher 
et les rues Goulet et Marion

 » Coût comparatif : $$$$ (plus d’1 million de $)

 » Application sur le long terme



12Section 2 : de l’av. Vivian à l’av. Fermor

N

Archibald St.

ch. St. A
nne’s

av. Blenheim

rue Eugénie

rue G
oulet

boul. Provencher

rue M
arion

rue G
uilbault

rue St. Jean Baptiste
av. Traverse

av. Braemar

rue Trem
blay

rue Evans

rue H
orace

Ja
Ja

Ja
Ja

Ja

Ja Ja Ja
Ja

Ja
Ja

Ja
Ja

Ja
JaJa

Ja

Ja
Ja

Ja

av. V
ivian

Ja

Ja

St. G
eorge Rd.

Ferm
or Ave.

av. Carrière

Représentation 
cartographique 
de la section

ch. Egerton

rue Youville

 » Une rue cyclable convient à une circulation faible et aux différentes attractions du quartier sur la rue visée. Des 
ralentisseurs, des panneaux et des marques sur la chaussée seront ajoutés à la rue Des Meurons pour réduire le 
débit de la circulation, modérer la vitesse et améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes.

 » Aménagement de ronds-points ainsi que d’une intersection et de passages piétons surélevés

 » Connexion directe à la Glenwood School, au Glenwood Community Centre, au Parc King George V et au sentier 
Niakwa

 » Suppression du stationnement sur la rue Des Meurons

 » Coût comparatif : $$ (entre 200 000 $ et 500 000 $)

 » Application sur le court terme

OPTION 1 : 
Rue cyclable longeant la rue Des Meurons

 » La rue Youville et le chemin Egerton sont 
présentement des rues cyclables. Le faible 
débit de circulation dans ces rues locales 
en fait des rues sans danger pour les 
piétons et les cyclistes.

 » Aucun changement à la chaussée actuelle

OPTION 2: 
Rue cyclable longeant la rue Youville et le chemin Egerton

Exemples de revêtements de rue cyclable

Rue Des Meurons

 » Deux voies de roulement et 
stationnement autorisé sur un 
côté, terre-pleins étroits et poteaux 
d’Hydro côté ouest

 » Débit de circulation moyen à faible 
(moins de 5 000 véhicules par 
jour) au sud de l’avenue Vivian

 » Aucun service d’autobus

 » Deux voies de roulement avec 
stationnement autorisé sur un côté

 » Tronçon urbain avec bordures sur la 
rue Youville

 » Tronçon de type rural avec fossés sur 
le chemin Egerton

 » Aucun service d’autobus

Rue Youville, chemin EgertonConditions 
actuelles

Exemples de revêtements de rue cyclable

 » Signalisation correspondant à la rue 
cyclable

 » Stationnement autorisé sur un côté

 » Coût minimal : infrastructure 
existante

LÉGENDE

École

Centre communautaire

Arrêt d’autobus

Passage piétonnier

Intersection réglementée

Zone à l’étude

Rivière Seine 

Installations existantes

Piste hors rue

Rue cyclable

Sentier à l’extérieur du réseau

Ja



13Section 3 : chemin St. George, de l’av. Fermor à l’av. Worthington

 » On aménagera sur le terre-plein existant une piste 
hors rue physiquement séparée des véhicules 
automobiles et assez large pour les piétons ET les 
cyclistes.

 » Piste hors rue de 3,5 m de large du côté est du 
chemin St. George (trottoir existant élargi) sur le bien 
de la Ville

 » Stationnement maintenu sur un côté

 » Répercussions limitées sur les arbres et les 
installations de service public situés sur le terre-plein

 » Une rue cyclable convient bien à cette rue locale car la circulation y est faible. Des ralentisseurs, des 
panneaux et des marques sur la chaussée seront ajoutés au chemin St. George pour modérer la vitesse et 
améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes.

 » Aménagement de passages piétons surélevés et ajout de trottoirs là où ils manquent

 » Stationnement maintenu sur un côté

 » Connexion directe avec la St. George School

 » Coût comparatif : $ (moins de 200 000 $)

 » Application sur le court terme

OPTION 2 : 
Rue cyclable sur le chemin St. George

Exemples de revêtements de rue cyclable

Représentation 
cartographique de 
la section

Chemin St. George

 » Deux voies de roulement avec stationnement autorisé sur un côté et 
terre-pleins larges

 » Débit de circulation très faible (environ 500 véhicules par jour)

 » Trottoir existant du côté est du chemin St. George

 » Zone scolaire limitée à 30 km/h entre les avenues Fermor et Portland

 » Tronçon de type rural avec fossés entre l’extrémité nord du chemin   
St. George et l’avenue Hull et entre les avenues Hindley et Worthington

 » Aucun service d’autobus

Conditions 
actuelles

N

ch. St. Anne’s

av. W
orthington

ch. St. Mary’s

av. Ferm
or

boul. Bishop G
randin

av. Béliveau

av. Sadler

rue Eric

av. Frederick

Ja

Ja

ch. St. George

OPTION 1 : 
Piste polyvalente hors rue longeant le chemin St. George
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PISTE POLYVALENTE TE
RR

E-
PL

EI
N

VOIETERRE-PLEIN TERRE-PLEINVOIE

ST. GEORGE ROAD
HULL - HAVELOCK
PORTLAND - HINDLEY (LOOKING NORTH)

STRUCTURES
EXISTANTES

PISTE HORS RUE
(CÔTÉ OUEST)

EN DIRECTION NORD

 » La piste traversera des entrées de voitures du côté 
est du chemin St. George.

 » Connexion directe avec la St. George School

 » Aucunes répercussions sur les fossés

 » Coût comparatif : $$$(entre 500 000 $ et 1 million 
de dollars)

 » Application sur le long terme

LÉGENDE

École

Centre communautaire

Arrêt d’autobus

Passage piétonnier

Zone à l’étude

Installations existantes

Piste hors rue

Ja



14Section 4 : av. Worthington, du ch. St. George à la rue Eric

 » On aménagera sur le terre-plein existant une 
piste hors rue physiquement séparée des 
véhicules automobiles et assez large pour les 
piétons ET les cyclistes.

 » Remplacement du trottoir du côté nord de 
l’avenue Worthington par une piste de 3,5 m 
de large

 » La piste rencontrera moins d’installations de 
services publics du côté nord.

 » Une rue cyclable convient bien à cette rue locale car la circulation y est faible. Des panneaux et 
des marques sur la chaussée seront ajoutés à l’avenue Worthington pour modérer la vitesse et 
améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes.

 » Ajout de trottoirs là où ils manquent

 » Stationnement maintenu sur un côté

 » Coût comparatif : $ (moins de 200 000 $)

 » Application sur le court terme

OPTION 2 : 
Rue cyclable longeant l’avenue Worthington

Exemples de revêtements de rue cyclable 

Avenue Worthington

 » Deux voies de roulement avec stationnement autorisé sur un côté et 
terre-pleins étroits

 » Les véhicules d’urgence peuvent circuler sur l’avenue Worthington.

 » Débit de circulation faible (environ 1 600 véhicules par jour)

 » Trottoirs existants des deux côtés de l’avenue Worthington

 » Aucun service d’autobus

Conditions 
actuelles

Représentation 
cartographique de 
la section
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TROTTOIRVOIE TERRE-PLEINVOIE

WORTHINGTON AVENUE
ST. GEORGE - ERIC (LOOKING EAST)

STRUCTURES
EXISTANTES

PISTE HORS RUE
(CÔTÉ NORD)

OPTION 1 : 
Piste polyvalente hors rue longeant l’avenue Worthington

EN DIRECTION EST

 » La piste traverserait des entrées de voitures 
du côté nord de l’avenue Worthington

 » Aucunes répercussions sur la chaussée 
existante ni sur le stationnement

 » Coût comparatif : $$ (entre 200 000 $ et 
500 000 $)

 » Application sur le long terme

LÉGENDE

École

Centre communautaire

Arrêt d’autobus

Passage piétonnier

Zone à l’étude

Installations existantes

Piste hors rue

Ja
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orthington
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15Section 5 : rue Eric, de l’avenue Worthington au couloir vert Bishop Grandin

 » Une rue cyclable convient bien à cette rue locale car la circulation y est faible. Des panneaux et 
des marques sur la chaussée seront ajoutés à la rue Eric pour modérer la vitesse et améliorer la 
sécurité des piétons et des cyclistes.

 » Ajout de trottoirs là où ils manquent

 » Stationnement limité à un côté

CONCEPTION PRÉCONISÉE
Rue cyclable longeant la rue Eric

Exemples de revêtements de rue cyclable

Représentation 
cartographique de 
la section

Rue Eric

 » Deux voies de roulement avec stationnement autorisé sur un côté et 
terre-pleins larges

 » Stationnement à l’ouest de la rue Eric

 » Trottoir existant du côté est de la rue Eric, de l’avenue Worthington au 
couloir vert Bishop Grandin, et du côté ouest de la rue Eric, du chemin 
Béliveau à l’entrée de Chelsea Place

 » Poteaux d’Hydro et lampadaires normaux sur le terre-plein ouest

 » Arbres sur le terre-plein est

 » Aucun service d’autobus

Conditions 
actuelles

 » Amélioration de la connexion directe avec le couloir vert Bishop Grandin

 » Coût comparatif : $ (moins de 200 000 $)

 » Application sur le court terme

LÉGENDE

École

Centre communautaire

Arrêt d’autobus

Passage piétonnier

Zone à l’étude

Installations existantes

Piste hors rue
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orthington
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av. Frederick
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L’évaluation des options se basera sur les critères suivants :

Critères d’évaluation des options
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SÉCURITÉ 
ET SERVICES 

D’URGENCE (15 %)

AMÉNAGEMENTS 
CYCLABLES (15 %)

EXPÉRIENCE DE 
L’USAGER ET 

DU QUARTIER / 
CONSÉQUENCES POUR 

LA COLLECTIVITÉ (20 %)

CIRCULATION (10 %)

AUTOBUS, 
STATIONNEMENT ET 
CHARGEMENT (10 %)

COÛTS (20 %)

FACILITÉ DE 
CONSTRUCTION ET 
D’ENTRETIEN (10 %)

• Confort pour les cyclistes
• Ouverture des portes de 

véhicules potentiellement 
dangereuse

• Aménagements cyclables au sein du quartier
• Raccordements avec les installations 

existantes et futures
• Accès aux destinations choisies

• Accès au stationnement et aux zones 
de chargement

• Accès aux véhicules et au transport 
en commun

• Service d’autobus
• Zones de chargement
• Stationnement sur rue 

et chargement

• Coûts en immobilisations

• Travaux et préparation
• Conséquences sur les services publics
• Entretien (déneigement et nettoyage des rues, etc.)

• Sans danger pour tous les usagers
• Risques liés aux passages piétons
• Séparation entre les cyclistes et les véhicules
• Accès aux véhicules d’urgence

• Accessibilité pendant 
toute l’année

• Facilité d’utilisation
• Accessibilité
• Effets sur la collectivité

• Commodités possibles
• Questions d’accessibilité
• Accès aux destinations choisies
• Conséquences sur le quartier

• Coûts d’entretien

• Congestion de la circulation
• Retard de circulation



24Merci

Merci de votre participation.

Veuillez répondre au sondage avant de partir.

Les panneaux et le sondage sont affichés en ligne à :
www.winnipeg.ca/projetspietonniersetcyclables

Vous pourrez répondre au sondage jusqu’au 13 avril 2017.

Si vous avez des questions, n’hésitez pas à communiquer avec :

Erika Blackie, MMM Group Limited

204-943-3178 ou blackiee@mmm.ca




